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(S) Fahrzeugluftreifen. 



) Die Lamellenfeineinschnitte (17) in Profilele- 
menten (14) der LaufflSche eines Reifens sind 
mit dreidimensional strukturierten Wandberei- 
chen versehen, die sowohl in lateraler ais auch 
in radialer Richtung Relativbewegungen gegen- 
uberliegender Wandbereiche einschranken, urn 
solcherart sowohl das Fahrverhaiten als auch 
das VerschleiBverhalten (Ausbruche, unregel- 
ma&iger Abrieb) derarttger Lamellenreifen zu 
verbessem. 




Fig. 9 
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Die Erfindung betriffl einen Reifen mit einer Lauf- 
flache, die Profilelemente wie Blocke, in Umfangsrich- 
tung veriaufende Rippen oder dergleichen aufweist, 
die mit Lamellenfeineinschnitten vereehen sind, de- 
ren Wandbereiche eine von der Ebene abweichende 
Form aufweisen. 

Die Erfindung betrifft femer auch Reifenformla- 
mellen zum Erstellen von Lamellenfeineinschnitten 
an Reifenlaufflachen. 

Es ist bekannt, daB fur die Griffeiqenschaften ei- 
nes Reifens die beim normalen Abrollen, beim Brem- 
sen und beim Beschleunigen auftretende Gleferei- 
bung zwischen dem Reifen und dem Untergrund eine 
wesentliche Rolle spielt. Beim fahrenden Fahrzeug ist 
zwischen Reifen und Untergrund stets ein Schlupf 
vorhanden, wobei beim Bremsen und Beschleunigen 
sowie beim Kurverrfahren ein wesentlich groBerer 
Schlupf auftritt als beim normalen Abrollen. Es ist nun 
bekannt, daB ein Verringem des Schlupfes sowohl die 
Griff- und die Hafteigenschaften, als auch die Hand- 
lingeigenschaften von Reifen v erbessem h il ft und es 
ist daher ein Enrwicklungsschwerpunkt, den Schlupf^ 
moglichst gering zu halten. Die zu diesem Zweck bis- 
her gesetzten MaBnahmen wurden einerseits auf der 
Lauffiachenmischungsseite und andererse'rts auf der 
konstruktiven Seite, also durch entsprechende Ge- 
staltung des Laufflachenprofiles, voigenommen. Der 
Beitrag, den die Laufflachenmischung dabei leisten 
kann, liBt sich kurz so zusammenfassen, daB der 
Laufflachengummi in der Lage sein soli, beim Gleiten 
des Reifens uber Unebenheiten des Untergrundes 
zykJische Deformationen zuzulassen, die einen Teil 
der kinetischen Energie aufzehren. Als konstruktive 
MaBnahme hat sich bisher bewahrt, Lamellenfeinein- 
schnitte in einer Breite von 0,4 bis ca. 0,8 mm in den 
Profilelementen auszubilden, urn zusatzliche Griff- 
kanten zu schaffen, die zu einer Verringerung des 
Schlupfes beitragen. Die schlupfvermindemde Wir- 
kung von Reifenfeineinschnitten ergibt sich aber nicht 
bloB durch zusatzliche Griffkanten. Vor allem bei troc- 
kener Fahrbahn und starken Reifendeformationen, - 
Bedingungen, die etwa auch beim Test auf Fahrver- 
halten ("Handling") gegeben sind - reiben die gegen- 
uberliegenden Wandungen von Reifenfeineinschnit- 
ten stark aneinander. Die dabei auftretenden Reibver- 
luste werden der kinetischen Energie des Reifens ent- 
zogen und wirken ebenfalis schlupfvermindernd. 

Es hat sich jedoch herausgestellt, daB die her- 
kommliche Lamellierung des Laufflachenprofiles 
trotzdem eine gewisse Verschlechterung Im Handling 
(Fahrverhalten) bewirkt Dies liegt daran, daB Reifen- 
feineinschnltte stets auch eine Labilisierung der Auf- 
standsgeometrie des Reifens bedeuten. Bei hohen 
Fahrgeschwindigkeiten wirkt sich das Labilisieren 
starker aus als die positiven Effekte der zusatzlichen 
Griffkanten oder der dissipierten Reibenergie. 

Weitere Nachteile, die sich aus der Anwendung 
von Reifenfeineinschnitten ergeben konnen, sind das 



erhohte Aufnehmen von Steinen, Ausbruche, die vom 
Grund der Reifenfeineinschnitte ausgehen und unre- 
gelmaBigerAbrieb. 

Urn die Nachteile von Feinschnitten zu mildem, 
ist es Stand der Technik und haufige Praxis, die Tiefe 
der Feinschnitte zu reduzieren, sei es uber die ge- 
samte Breite des Feinschnittes oder auch nur ab- 
schnittsweise. Dies bedeutet jedoch, daB wahrend 
des Reifenlebens solche angehobenen Feinein- 
schnitte fruher oder spater zur Ganze oder teilweise 
verlorengehen, woraus zwangslaufig eine mehr oder 
minder sprunghafte Verschlechterung der Griffeigen- 
schaften der Reifen resultiert Es ist ferner Stand der 
Technik anstelle von vdllig ebenen Reifenfeinein- 
schnitten, Einschnitte zu verwenden, die in radialer 
Draufsicht gesehen wellen - oder zickzackformig 
sind. Dadurch wird ein Aneinandervorbeigleiten ge- 
genuberliegenderWandhalften der Feineinschnitte in 
lateraler Richtung wesentlich erschwert Gegenuber 
vdllig ebenen Reifeneinschnitten ergibt sich solcher- 
art vor allem ein Vorteil im Fa hrverhalt en. E s s ind aber 
auch Feineinschnitte bekannt, beidenen ein Zickzack 
oder eine Wellung in die Tiefe der Reifen verlaufen. 
Soicherartentstehende querorientierte Kanten inner- 
halb der Feineinschnitte werden z.B. in der DE-OS 
1480 932 dazu genutzt, das Eindringen von Steinen 
bzw. deren Weiterwanderung zur Gurtelkonstruktion 
hin zu verhindern. Weiters werden z.B. in der EP-A1 
0 282 765 spiegel bildliche Paare von Feineinschnit- 
ten mit in die Tiefe verlaufendem Zickzack vorge- 
schlagen. Die solcherart sich ergebende stets entge- 
gengesetzte Neigung paariger Feineinschnitte soli 
insbesondere den Griff auf nasser, schneeiger oder 
eisiger Fahrbahn verbessem. Das in die Tiefe veriau- 
fende Zickzack bewirkt ferner, daB zum Grund der 
Reifenfeineinschnitte hin die Relativbewegungen der 
aneinandergrenzenden Wandungen zueinander im- 
mer mehr abnehmen. Damit wird die Gefahr von Ein- 
rissen am Grund der Feineinschnitte zuruckgedrangt, 
und auch die Neigung zu unregelmiBigem Abrieb 
entscharft. 

Alle bisherigen wellen- oder zickzackformigen 
bzw. von der Ebene abweichenden Reifenfeinein- 
schnitte schranken die Relativbewegung der anein- 
andergrenzenden Wandungen zueinander nur in der 
Richtung des Wellenveriaufes bzw. Zickzackverlau- 
fes ein. In dier Richtung senkrecht hiezu sind die 
Wandungen der Feinschnitte durch durchlaufende 
gerade Strecken beschreibbar. 

Hier setzt nun die Erfindung ein, die sich die Auf- 
gabe gestellt hat, sowohl eine Verbesserung im 
Handling als auch verbesserte BestSndigkeit gegen 
Einrisse die vom Grund der Feineinschnitte ausge- 
hen, sowie ein Zuruckdringen des unregelmaBigen 
Abriebs zu erreichen. Ziel der Erfindung ist es ferner, 
die Reibung der aneinandergrenzenden Wandungen 
der Feineinschnitte bei Deformationen, die durch 
Bremsen, Beschleunigen oder Kurverrfahren ausge- 
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lost werden, zu erh6hen, urn flber diese dissipative 
Komponente den Reifenschlupf zu vermindern. 

Gelost wird die gesteilte Aufgabe erfindungsge- 
mlB dadurch, daB die Lamellenfeineinschnitte zu- 
mindestzum Tea einanderzugeordnete 3-dimension- 5 
at strukturierte Wandbereiche mit Kanten sowie vor- 
bzw. ruckspringende Flachen aufweisen. Damit istsi- 
chergestellt, daB die Wandbereiche der Feinein- 
schnitte in keiner Richtung durchgehende Geraden 
enthalten. Vorzugsweise ist dabei vorgesehen, daB 10 
die Kanten der strukturierten Wandbereiche bogen- 
formig gekrummt sind und/oder ein Netzwerk bilden 
und/oder miteinander verzweigt sind. 

Durch die Erfindung wird somit auf einfache Wei- 
se die Moglichkeit geschaffen, die Relativbewegun- is 
gen aneinandergrenzender Wandungen von Reifen- 
feineinschnitten in lateraler und radialer Richtung ge- 
ring zu halten, und auBerdem einen Teil der kineti- 
schen Energie des schlupfenden Reifens wirkungs- 
voll uber Reibung in Wirme umzuwandeln. Die Struk- 20 
tur der Wandbereiche der Lamellenfeineinschnitte 
laBtderen primaren Zweck, nimlich an der Profilober- 
flache zusatzliche Griffkanten zu bilden. unberuhrt. 

Erfindungsgemafie Ausgestaltungen von derarti- 
gen Reifen sowie Reifenform-Lamellen zur Herstel- 2s 
lung von solchen Lamellenfeineinschnitten sind in un- 
terschiedlichen Varianten in den Unteranspruchen 
enthalten. 

Die Erfindung wird nun anhand der Zeichnung, 
die mehrere Ausfuhrungsbeispiele darstellt, naher 30 
beschrieben. Dabei zeigen die Fig. 1 bis 8 unter- 
schiedliche Ausfuhrungsvarianten von nach der Erfin- 
dung gestalteten Reifenformlamellen, jeweils in zwei 
Darstellungen, wobei die obere Darstellung jeweils 
dem ebenen Blech 1-1^' mit eingezeichneten Knick- 35 
linien entspricht und die untere Darstellung die fertige 
Lamelle 2-2^' aufzeigt, die zumindest im wesentli- 
chen auch einer Ansicht auf dem entsprechend struk- 
turierten Wandbereich eines Feineinschnittes ent- 
spricht, und Fig. 9 eine Schragansicht eines Aus- 40 
schnittes eines Lauffiachenprofiles eines Fahrzeug- 
luftreifens mit nach der Erfindung gestalteten Lamel- 
lenfeineinschnitten zeigt. 

Samtiiche in den Zeichnungsfiguren dargestell- 
ten Ausfuhrungsformen von nach der Erfindung struk- 45 
turierten Feineinschnitten bzw. Lamellenblechen las- 
sen sich durch Pragung der Lamellenbleche und so- 
mit auf sehr einfache Weise herstellen. 

In den Zeichnungsfiguren ist eine Darstellung ge- 
wahlt, bei der der obere Endbereich des Jeweiligen 50 
Lamellenbleches am fertigen Reifen dem der Stra- 
Benoberflache zugeordneten Endbereich des Fein- . 
einschnittes entspricht. Auf die Verankerung der La- 
mellenbleche in einer Reifenform wird weiters nicht 
naher eingegangen, da dieser Vorgang in ublicher 55 
Weise vorsich gehen kann. Es ist also beispielsweise 
mdglich, die Lamellenbleche in die Reifenform einzu- 
gieBen, dabei kann die gesamte Lamelle eine Pri- 



qungsstruktur nach der vorliegenden Erfindung auf- 
weisen. Nach der Erfindung gestaltete Lamellenble- 
che k5nnen auch in erodierte Formen eingesetzt wer- 
den; dabei ist die Kontaktstelle zur Form entspre- 
chend zu gestalten, urn ein Einstekken in die Reifen- 
form zuzulassen. 

Fig. 1 zeigt nun eine Ausfuhrungsvariante einer 
Lamelle 2, mit parallel zueinander verlaufenden und 
der Querrichtung zugeordneten wellen- Oder sinusfor- 
migen Knickiinien 3. Dabei sind uber die Breite der La- 
melle 2 mehrere Wellenberge und Taler abgebildet 
Wie aus der oberen Abbldung in Fig. 1 ersichtlich, 
sind die Wellenzuge urn den Betrag C voneinander 
verschoben. Der daraus resultierende kurzeste ge- 
genseitige Abstand B zwischen benachbarten Wel- 
lenzugen wird in einem Bereich zwischen 0,5 bis 3 
mm gewahlt und betragt bevorzugt ca. 1,2 mm. Die 
Amplitude A der Wellenzuge im Blech 1 soil nicht klei- 
ner als C/2 und nicht groBer als 3 C sein. Die Linge 
D entspricht einer Viertelwellenlange. Beim Formen 
des Bleches 1 zur Lamelle 2 wird nun urn die Knickii- 
nien 3 bis zu einem Knickwinkel y gebogen. Bevor- 
zugte Knickwinkel y liegen in einem Bereich von 150 
bis 90°. In der axonometrischen Darstellung 2 ist y= 
1 20° gewahlt Beim Formen verringert sich die Lange 
D und vergrobert sich die Amplitude A und es entste- 
hen nichtebene Flichen 13a, 13b. Die Pragetiefe p, 
die aus Fig. 1 ebenfalls ersichtlich ist, wird in einem 
Bereich von 0,5 bis 3 mm gewahlt und betragt bevor- 
zugt 1 ,8 mm. Das Lammelenblech selbst wird in einer 
Starke von ca. 0,4 bis 0,8 mm gewahlt. 

Wenn bei der Beschreibung der nun folgenden 
Ausfuhrungsvarianten nichts Abweichendes erwahnt 
ist, so treffen die erwahnten Dimensionen fur den Ab- 
stand benachbarter Knickiinien, die Prigungstiefe 
und die Starke des Lamellenbleches auch auf diese 
Varianten zu. 

Bei der in Fig. 2 dargestellten Ausfuhrungsform 
ist eine Schar von gebogenen Knickiinien 3a'-3h' vom 
Lamellengrund beginnend facherformig uber die La- 
melle 2' gefuhrt. Der Fig. 2 ist zu entnehmen, daB die 
Pragetiefe p' der Lamelle 2' nicht einheitlich ist Die 
maximale Pragetiefe p'max kann hier bis zu etwa 7 
mm betragen. 

Bei der in Fig. 3 dargestellten Ausfuhrungsvarian- 
te sind im Blech 1" zwei jeweils parallel zueinander 
verlaufende Scharen von vorgegebenen Knickiinien 
gezeigt. Die in Querrichtung zickzackfdrmig verlau- 
fenden Linien werden beim Formen zu zickzackformi- 
gen Knickiinien 3", die in ihrer Ebene parallel zur 
Hauptebene der gepragten Lamelle 2" bleiben. Die im 
Blech 1" radial liegenden geraden Linien werden 
beim Formen auch zu zickzackfdrmigen Knickiinien 
4", die aber in ihren Ebenen senkrecht zur Hauptebe- 
ne der Lamelle 2" zu liegen kommen. Die beiden 
Scharen von Knickiinien 3", 4" ergeben gemeinsam 
ein Knicklinien-Netzwerk. Die durch die Pragung der 
Lamelle 2" geschaffenen einzelnen Prigungsflachen 
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entsprechen Parallelogrammen oder Rhomben. Die- 
se sind, fur die gesamte Lamelle 2" betrachtet, bevor- 
zugt gleich grob. Bei dieser Variante ist es weiters, 
wie dargestellt, gunstig, wenn die der Querrichtung 
zugeordneten Knicklinien 3", in der Querrichtung der 
Lamelle 2" betrachtet, mitden nachsten und den iiber- 
nachsten benachbarten Knicklinien 3' uberlappen. 
Solche ein Uberlappen kann gefordert werden durch 
ein Verkleinern des Parallelogrammwinkels a", aber 
auch durch ein starkeres Prigen (kleinere Knickwin- 
kel y"), 

oder durch ein kleineres Verhaltnis B"/D". Der Nutzen 
der beschriebenen Uberlappung besteht darin, daB 
beim Abfahren des Reifens keine sprunghafte Veran- 
derung in der Funktion der Lamelle 2" auftritt. In Fig. 
3 sind neben a" und -f weitere Winkel eingezeichnet. 
Der Winkel S" ist der Knickwinkel urn die Knicklinie 4", 
<P' ist der Zickzackwinkel der KnicWinie 3". Es gelten 
folgende Beziehungen: 

sin ^ = sin a. sin ^ 

tan ^ = tan a. sin ^ 
2 2 

Fig. 4 zeigt eine Lamelle 2"', die sich gegenuber 
Fig. 3 in zweierlei Hinsicht unterscheidet Zum einen 
hat eine Drehung urn 90° stattgefunden; die Knickli- 
nien 4"' liegen waagrecht und eine Uberlappung der 
Knicklinien 3"', wie in Fig. 3 dargestellt, ist nun nicht 
mehr vonnoten. Zum anderen treten nun zwei ynter- 
schiedliche Arten von radial orientierten Knicklinien 
3a"', 3b"' auf, die sich im Zickzackwinkel unterschei- 
den. Wie aus Fig. 4 weiters ersichtlich ist, entarten da- 
durch die Prageflachen zu Trapezen und die Lamelle 
2"' erfghrt in Draufsicht betrachtet, eine Krummung, 
die urn so starker ist je grober die Differenz der Winkel 
a"' und B"' ist, und je kleiner der Knickwinkel 8" wird. 
Durch entsprechende Aufeinanderfolgevon Knicklini- 
en 3"' und 3b" kann also der Lamelle 2"' beisp ielswei- 
se eine in Draufsicht wellenformige Gestaltverliehen 
werden, was bei bestimmten Feineinschnittvarianten 
im Laufflachenprofil von Vorteil ist. Fur die 
axonometrische Darstellung wurde 8"'=120° gewahlt. 
(Es ist hier einfacher mit 6 anstelle von yzu operieren, 
weil die Knicklinien 3a"', 3b"' zwei unterschiedliche 
Winkel y bedingen. 

Bei der in Fig. 5 dargestellten AusfQhrungsvarian- 
te ergibt sich eine besondere Prigungsstrukturfur die 
Lamelle 2 IV dadurch, daB das Netzwerk aus senkrecht 
zur Ebene der Lamelle 2 N stehenden, nicht zickzack- 
formigen Knicklinien 5" besteht, die mit schrag zur 
Ebene der Lamelle 2"v laufenden zickzackformigen 
Knicklinien 6" v zu einem Netzwerk von Knicklinien 
kombiniert sind. Hiebei treten die Knicklinien 6'v paar- 
weise parallel zueinander verlaufend auf, und be- 
nachbarte Paare verhalten sich zueinander wie Bild 
und Spiegelbild. Die Pragestrukturbeinhaltet Flichen 
in Form von gleichseitigen Trapezen und Parallelo- 
grammen bzw. Rhomben. Die Lamelle 2 IV zeigt eine 



ausgepnlgte "Wellung" in Querrichtung, die sich auch 
in einer relativ starken Pragetiefe p w auswirkt, die bis 
zu ca. 6 mm betragen kann. Demgegenuber ist die 
Strukturierung in radialer Richtung relativ schmal. Der 
5 von den Knicklinien 5'v eingeschlossene Knickwinkel 
6 rv wurde fur die axonometrische Darstellung s<* = 60° 
gewahlt 

Fig. 6 zeigt eine Variante zu Fig. 5. Hier ist die 
Spiegelung der zickzackformigen Knicklinien 6 V so 

10 gefuhrt, daB sich diese beruhren und die Pragestruk- 
tur nunmehr aus Rhomben und Dreiecken besteht. 
Zusatzlich wurde das Knicklinien-Netzwerk gedreht, 
so daB die Knicklinien 5V nicht mehr orthogonal lie- 
gen. Eine Neigung der Ebene der Knicklinien 5V zur 

15 Querrichtung der Lamelle 2 V von 20 bis 70° wird be- 
vorzugt. Wahrend in Fig. 4 die Lamelle 2" beim Ab- 
fahren des Laufstreifens ihre Neigung zur StraBe 
sprunghaft andert wird dies durch das beschriebene 
Schragstellen der Lamelle 2 V vermieden. Vorteil haft 

20 kann sich solch ein Schragstellen, vor allem bei An- 
wendungjm Schulterbereich des Reifens, auch auf 
das Fahrverhalten auswirken s v = 60°. 

Bei der in Fig. 7 dargestellten Ausfuhrungsvarian- 
te einer Lamelle 2^ ist diese, in Draufsicht betrachtet, 

25 mit einer einfachen zickzack- oder wellenformigen 
Struktur versehen, sodaB in Richtung der Feinein- 
schnittiefe verlaufende Kanten dzw. Eckbereiche vor- 
liegen. Entiang dieser Eckbereiche bzw. Kanten sind 
durch Ausstanzen gebildete einspringende Nasen 

30 11V vorgesehen. Jede Nase 11^ bedingt ein Loch 
12^, in welches eine verzweigte Knicklinie 7^ bzw. ei- 
ne gebogene Knicklinie einmundet. Wahrend des 
Formens des Reifens bzw. wlhrend des Heizvorgan- 
ges desselben tritt die Laufflachenkautschukmi- 

35 schung durch die Locher 1 2". Da die Nasen in radia- 
ler Richtung orientiert sind, wird beim Entformungs- 
vorgang derLaufflSchengummi im Bereich der Locher 
1 2" durchtrennt und die dadurch entstehende Wand- 
struktur in den Lamellenfeineinschnitten gewahrlei- 

40 stet den nach der Erfindung zu erzieienden EffekL Die 
durch das Stanzen der Nasen 1 1 N entstehenden Lo- 
cher 12 IV sollen dabei so dimensioniert sein, daB wie- 
derum eine Pragetiefe von bis zu 2 mm, insbesondere 
von ca. 1 mm vorliegt. 

45 Fig. 8 bringt schlieBlich ein Beispiel einer Lamelle 

2V" bei der verzweigte Knicklinien 7™ Anwendung fin- 
den, die aus geraden und bogenformigen Elementen 
bestehen. Die verzweigten Knicklinien 7^' sind radial 
angeordnet und benachbarte verzweigte Knickii en 

so 7" sind gegensinnig orientiert. In Fig. 8 treten evil 
isolierte Knicklinien 8™ auf, die aber durch entsore- 
chende Rundung dieser Partie ebensogut vermieden 
werden konnen. 

Bei alien beschriebenen-und dargestellten Aus- 

55 fuhrungsvarianten konnen die Prigungsdimensionen 
so aufeinander abgestimmt werden, daB bei der Auf- 
prSgung bzw. Einpragung der Struktur keine bzw. 
kaum Materialverspannungen im Lamellenblech auf- 
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treten. Insbesonders ist es bei den in Fig. 1 bis 8 dar- 
gestellten Varianten moglich, die beschriebene und 
dargestellte Pragungsstruktur aus der Ebene durch 
Faltung entlang der Knicklinien entstehen zu lassen. 
Selbstverstandlich ist es auch moglich, Verspannun- 
gen im Lamellenblech, die jedoch klein gehalten war- 
den sollten, in Kauf zu nehmen, und das Netzwerk 
von Knicklinien durch Strukturen entstehen zu lassen, 
die eben nicht aus der Ebene faltbar sind. 

In Fig. 9 ist ein Teilbereich eines Laufflachenpro- 
files eines Fahrzeugreifens dargestellt, welches La- 
mellenfeineinschnitte 1 7 aufweist, die mit Reifenform- 
lamellen, die gemiB Fig. 8,- allerdings in einer 
"breiteren" Version -, gestaltet waren, geformt sind. 
Dieser Bereich des Laufflachenprofiles setzt sich aus 
Bldcken 14, die durch Querrillen 15 und in Umfangs- 
richtung verlaufende Nuten 16 begrenzt sind, zusam- 
men. Die in einem Block 14 vorgesehenen Lamellen- 
feineinschnitte 17 veriaufen in Querrichtung und mun- 
den in die Umfangsnuten 16. Insbesondere beim 
Bremsen und Beschleunigen werden die Feinein- 
schnittwande durch die Blockdeformationen, die im 
Latschbereich bzw. knapp vor dem Eintreten in die 
Aufstandflache bzw. knapp nach dem Verlassen der- 
selben auftreten, gegeneinander gepre&t und konnen 
auf Grund ihrer Struktur nur erschwert voheinander 
abgleiten, sodaB uber Reibung Energie in Warme um- 
gewandelt und der Schlupf verringert wird. Es wird 
auch darauf verwiesen, daB die geschilderten und 
dargestellten Ausfuhrungsvarianten abgewandelt 
und/oder miteinander kombiniert werden konnen. 

Am fertigen Reifen konnen die Lamellenfeinein- 
schnitte als Inseleinschnitte, als Sackeinschnitte oder 
ais Einschnitte, die die Profilelemente komplettdurch- 
queren, gestaltet sein. 



Patentanspruche 

1. Reifen mit einer Lauffllche, die Profilelemente 
wie Bldcke, in Umfangsrichtung verlaufende Rip- 
pen oder dergleichen aufweist, die mit Lamellen- 
feineinschnitten versehen sind, deren Wandbe- 
reiche eine von der Ebene abweichende Form 
aufweisen, dadurch gekennzeichnet, daB die La- 
mellenfeineinschnitte zumindest zum Teil einan- 
der zugeordnete 3-dimensional strukturierte 
Wandbereiche mit vor- bzw. ruckspringenden 
Kanten bzw. Flachen aufweisen. 

2. Reifen nach Anspruch 1 dadurch gekennzeich- 
net, daB die Kanten der strukturierten Wandberei- 
che bogenformig gekrummt sind und/oder ein 
Netzwerk bilden und/oder miteinander verzweigt 
sind. 

3. Reifen nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die strukturierten Wandbereiche ei- 



ne eingepragte Struktur aufweisen, die sich aus 
bogenformig gekrummten Knicklinien (3, 3') zu- 
sammensetzt. 

5 4. Reifen nach Anspruch 1 oder 2 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die strukturierten Wandbereiche ei- 
ne eingepragte Struktur aufweisen, die aus einem 
netzwerk von Knicklinien (3", 4", 3a"', 3b"', 4"', 
5>v 6 iv : 5 v 6 v) besteht 

w 

5. Reifen nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die strukturierten Wandbereiche ei- 
ne eingepr§gte Struktur von verzweigten Knickli- 
nien (7™, 7™ aufweisen. 

15 

6. Reifen nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB die bogenformig gekrummten Knicklini- 
en (3) als der Querrichtung der Wandbreite zuge- 
ordnete, wellen- oder sinusformige Knicklinien 

20 ausgebildet sind. 

7. Reifen nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB die bogenformig gekrummten Knicklini- 
en (3') vom Grund der Feineinschnitte beginnend 

25 facherformig auseinanderlaufen. 

8. Reifen nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB das netzwerk parallel zu einer Hull- 
Ebene der strukturierten Wandbereiche liegende 

30 und zueinander parallels zickzackformige Knick- 

linien (3") aufweist die mit weiteren zickzackfor- 
migen Knicklinien (4") kombiniert sind, die in im 
wesentlichen senkrecht auf die Hull-Ebene gele- 
genen Ebenen liegen. 

35 

9. Reifen nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB die der Querrichtung zugeordneten 
Knicklinien (3"), in Querrichtung des Feinein- 
schnittes betrachtet, jeweils zumindest mit den 

40 nachsten benachbarten Knicklinien (3") ubelap- 

pen. 

10. Reifen nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB zwei unterschiedliche Gruppen von radi- 

45 al orientierten Knicklinien (3a"', 3b"') vorliegen, 
die sich im Zickzackwinkel unterscheiden. 

11. Reifen nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Netzwerk senkrecht zu einer Hull- 
so ebene der strukturierten Wandbereiche stehen- 

de, nicht zickzackformige Knicklinien auf- 
weist, die mitschrag zur Hullebene verlaufenden, 
zickzackformigen Knicklinien (6^ kombiniert 
sind, wobei die zickzackfonmigen Knicklinien (6*0 
55 paarweise parallel zueinander veriaufen und be- 

nachbarte Paare zueinander spiegelbildlich sind. 

12. Reifen nach Anspruch 11, dadurch gekennzeich- 
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net, daB die zickzackf6rmig gestalteten Knicklini- 
en (6V) derail miteinander kombiniert sind, daB 
Beruhrungspunkte bei derSpiegelung entstehen. 

13. Reifen nach Anspruch 12, dadurch gekennzeich- 5 
net, daB die Knicklinien (5*) in einer nichtorthogo- 
nalen Lage im strukturierten Wandbereich auf- 
scheinen, wobei eine Neigung der Ebenen der 
Knicklinien (5*) zur Querrichtung des Wandberei- 
ches von 20 bis 70° bevorzugt ist. 10 

14. Reifen nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Feineinschnitt, in radialer Draufsicht 
betrachtet, primar zickzack- oder wellenformig 

ist, wobei die parallel zueinander verlaufenden is 
Kanten bzw-. Eckbereiche der Wellen der Radi- 
alrichtung zugeordnet sind, und wobei entlang 
der Kanten bzw. Eckbereiche ein- bzw. vorsprin- 
gende Nasen (11^) vorgesehen sind, wobei jede 
Nase (1 1V) einen Bereich bedingt, in den eine 20 
verzweigte Knicklinie (7^) bzw. eine gebogene 
Knicklinie einmundet. 

15. Reifen nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 

net daB verzweigte Knicklinien (7™) j m wesent- 25 
lichen in radialer Richtung durch die strukturier- 
ten Wandbereiche laufen, wobei benachbarte 
verzweigte Knicklinien (7™) entgegengesetzt ori- 
entiert sind. 

30 

16. Reifen nach einem der Anspruche 1 bis 15, da- 
durch gekennzeichnet, daB benachbarte Knickli- 
nien einen Minimalabstand (B) voneinander auf- 
weisen, der mindestens 0,5 und hochstens 5 mm 
betragt 35 

17. Reifen nach einem der Anspruche 1 bis 16, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Hullebenen der 
strukturierten Wandbereiche einen Abstand zwi- 
schen 0,5 und 7 mm, insbesondere 1,8 mm auf- 40 
weisen. 

18. Reifen nach einem der Anspruche 1 bis 16, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Feineinschnitte 
eine Dicke im Bereich von 0,4 bis 0,8 mm aufwei- 45 
sen. 

19. Reifenformlamelle zum Herstellen von Lamellen- 
feineinschnitten an Laufflachen von Reifen nach 
einem der AnsprOche 1 bis 1 8, dadurch gekenn- 50 
zeichnet, daB das Lamellenblech eine eingepr§g- 

te dreidimensionale Struktur aufweist, mlt Knick- . 
linien, die bogenfonmkj gekrummt sind und/oder 
ein netzwerk biiden und/oder miteinander ver- 
zweigt sind. 55 
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Fig. 2 
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